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Ilmastonmuutos ja siitä johtuva lisääntyvä meriliikenne, öljynetsintä ja sen poraus ark-
tisilla alueilla on johtanut siihen että YK:n alainen Kansainvälinen merenkulkujärjestö 
IMO on hyväksynyt uuden Polaarikoodin. Koodissa annetaan arktisella ja antarktisella 
alueella purjehtiville aluksille uusia sääntöjä koskien turvallisuus – ja ympäristömää-
räyksiä. Nämä säännöt ovat huomattavasti tiukempia kuin muilla alueilla purjehtivien 
alusten säännöt. Polaarikoodi hyväksyttiin vuonna 2015 ja astuu voimaan vuoden 2017 
alussa. 
 
Tämä opinnäytetyö oli tutkimus Polaarikoodin sisällöstä ja päämäärästä. Tutkimus on 
tarkoitettu opetustarkoitukseen merikoulun käyttöön. Työssä käytiin läpi syyt miksi 
koodi on tarpeellinen. Koodi käytiin läpi kokonaisuudessaan ja raportoitiin tiiviste-
tyssä muodossa. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tehtävät selvitettiin.  
 
Tutkimuksen pääasiallisina lähteinä käytettiin Kansainvälisen merenkulkujärjestön 
materiaalia ja Liikenteen turvallisuusviraston Polaarikoodin valmistelun tilannekat-
sauksia.  
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Climate change and the resulting increasing maritime transport, oil exploration and the  
drilling of it, in the arctic region has caused the International maritime organization 
IMO to adopt a new international code for ships operating in polar areas, the Polar 
Code. The code gives new regulations regarding safety- and environmental issues for 
vessels sailing in the Arctic and Antarctica. These rules are considerably more strin-
gent than existing rules for vessels sailing in other areas. The Polar Code was adopted 
in year 2015 and will enter into force in the beginning of year 2017. 
 
This thesis was a report about the content and goal of the Polar Code. The study is 
intended for educational purposes to be used in the maritime school. The work went 
through the reasons why the new code is required, and it was reported in shortened 
form. The tasks of the Finnish transport safety agency was explained. 
 
The source material for this research came mostly from the Polar Code itself, but also 
material from the Finnish transport safety agency and Internet was used. 
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1 JOHDANTO 
 
YK:n alaisessa merenkulun järjestö IMO:ssa on hyväksytty pakollinen koodi polaari-
alueiden meriturvallisuuden ja meriympäristön suojelun parantamiseksi. Nykyisiä 
SOLAS- ja MARPOL yleissopimuksia ei pidetä riittävän kattavina. Näinollen koodin 
on tarkoitus täydentää näitä sopimuksia jotta saataisiin polaarialueilla operoivien alus-
ten riskit pienemmiksi. Koodin tavoitteena on tehdä yhteiset säännöt sekä arktiselle 
että antarktiselle alueelle, mutta rantavaltiot voivat lisäksi UNCLOS: in nojalla sään-
nellä liikennettä omilla aluevesillään. Opinnäytetyön aiheeksi otin Polaarikoodin 
koska se on erittäin ajankohtainen ja alusten toiminta arktisilla ja antarktisilla alueilla 
on kiinnostanut minua jo jonkin aikaa. Koodista ei ole aikaisemmin tehty opinnäyte-
työtä joten katsoin että tälle työlle löytyisi käyttöä. Halusin myös itse tutustua koodiin 
ja sen tavoitteisiin lähemmin.  
 
Tutkimuksen tavoitteena on esittää koodi tiivistetysti ja tuottaa materiaalia jota voisi 
käyttää muun aineiston ohessa, tulevien merikapteenien koulutuksessa. Työssä käytet-
tiin kvalitatiivista tutkimusmenetelmää. Laadullinen tutkimusmenetelmä soveltui tä-
hän opinnäytetyöhön, sillä tarkoituksena oli löytää ja esittää tosiasioita. Työssä käy-
dään läpi koodin rakennetta ja miksi koodi on tarpeellinen. Selvitys rajataan kummin-
kin niin että ei mennä liian syvälle teknisiin ratkaisuihin tai sertifiointiin. Ympäristö-
järjestöjen kannat selvitetään lyhyesti. Tietolähteinä on käytetty pääasiassa Polaari-
koodia, Trafilta saatuja Polaarikoodin valmistelun tilannekatsauksia ja Internetlähteitä. 
Trafi: n johtava asiantuntija, tekniikan tohtori, Jorma Kämäräinen antoi tietoja koskien 
Suomen näkökantaa Polaarikoodista ja sen tilanteesta. 
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2 NYKYISET SÄÄDÖKSET JA LYHENTEET 
 
Aluksia jotka purjehtivat kansainvälisillä vesillä napa-alueilla säätelevät sellaiset kan-
sainväliset konventiot kuten: SOLAS, MARPOL, STCW, AFS, Load Line ja 
COLREG. Vuosien varrella IMO on kehittänyt vapaaehtoisia suosituksia napa-alueilla 
operoiville aluksille. Nämä suositukset koskevat merenkulkua yleisesti ja niistä löytyy 
paranneltuja varasuunnitelmia matkustaja- aluksille. 
 
Esimerkkejä vapaaehtoisista suosituksista ovat: 
 
 Guidelines for ships operating in Polar waters 
 Guidelines on voyage planning for passenger ships operating in remote areas 
 Enhanced contingency planning guidance for passenger ships operating in ar-
eas remote from SAR facilities. 
 
YK:n merioikeusyleissopimus mahdollistaa myös sen että rannikkovaltiot saavat laa-
jentaa ympäristönsuojelua jään peittämillä alueilla (liikenneviraston www-sivut). 
 
Koodi koskee ensimmäisessä vaiheessa SOLAS – aluksia, jotka purjehtivat polaari-
alueilla, erityisesti matkustaja- ja lastialuksia. Myöhemmin on tarkoitus päättää mui-
den alustyyppien ottamisesta mukaan koodiin. Polaarikoodityö pohjautuu IMO:n po-
laarialueen merenkulun ohjeisiin vuodelta 2002 ja jotka uudistettiin vuonna 2009.  
2.1 Lyhenteet 
AFS (Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships) 
AFS on kansainvälinen yleissopimus alusten haitallisten kiinnittymisenestojärjestel-
mien rajoittamisesta. Konventio kieltää haitallisten aineiden käytön antifouling maa-
leissa. Näitä maaleja käytetään laivojen pohjamaaleina estääkseen mereneliöiden tart-
tumista aluksen pohjaan. Kun pohjaan kiinnittyy kasvillisuutta, laivan vauhti hidastuu 
ja polttoaineenkulutus kasvaa. (IMO:n www- sivut.) 
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AGCS (Allianz Global Corporate & Specialty)  
Monikansallinen vakuutusyhtiö joka raportoi maailmanlaajuisesti merionnettomuuk-
sista. Yhtiö julkaisee vuosittain merenkulkua ja turvallisuutta koskevan laajan kat-
sauksen. 
 
COLREG (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at 
Sea) 
Tämä yleissopimus kansainvälisistä säännöistä laivojen yhteentörmäämisen ehkäise-
miseksi merellä on yksi IMO:n tärkeimmistä sopimuksista. Sopimus hyväksyttiin 
vuonna 1972 ja tuli voimaan vuonna 1977. Näihin sääntöihin kuuluvat mm. aluksen 
ohjaus, navigointi, navigointivalojen käyttö, päiväsignaalit, äänimerkit ja tärkeänä 
osana myös alusten liikennejakojärjestelmät.(IMO:n www- sivut.) 
 
IMO (International Maritime Organisation) 
IMO on kansainvälinen YK:n alainen merenkulkuorganisaatio, joka kantaa vastuuta 
turvallisesta merenkulusta ja saasteiden ehkäisemisestä. IMO:n päätehtävänä on kan-
sainvälisten säädösten julkaiseminen, mikä helpottaa huomattavasti merenkulkua eri 
maiden välillä. (IMO:n www- sivut.) 
 
IACS (International Association of Classification Societies) 
Luokituslaitosten kansainvälinen järjestön jäseninä on kymmenen maailman johtavaa 
luokituslaitosta. Luokituslaitokset ovat erikoistuneet turvallisuutta, suojelua ja ympä-
ristönhuoltoa koskevien sääntöjen ja vaatimusten soveltamiseen. 
 
IHO (International Hydrographic Organisation) 
Kansainvälinen merikartoitusjärjestö, on vuonna 1921 perustettu valtioiden välinen 
neuvova-antava ja tekninen organisaatio. Sen tavoitteena on edistää merenkulun tur-
vallisuutta ja merellisen ympäristön suojelua. IHO suorittaa navigointiin käytettävien 
merikarttojen, julkaisujen ja muiden tietojen harmonisointia, yhtenäistämistä sekä tie-
tojen tietosisältöjen, esitysmuotojen ja tiedonsiirron standardisointia. ( finlex 2015.) 
 
 
 
 
9 
MSC (Maritime safety committee) 
Merenkulun turvallisuuskomitea MSC on IMO:n korkein elin. Kaikki jäsenmaat saa-
vat istua komiteassa. MSC on tärkeässä roolissa Polaarikoodia hyväksyttäessä. 
 
MEPC (Marine Environment Protection Committee) 
 Meriympäristön suojelukomitea on IMO:n alainen tekninen komitea jonka tehtävä on 
suojella merialueita saastumiselta. Komitea päättää Polaarikoodin ympäristöasioista. 
 
SOLAS (Safety of life at sea) 
SOLAS-sopimus on kansainvälinen meriturvallisuutta käsittelevä sopimus. Se takaa, 
että sopimuksen allekirjoittajamaissa rekisteröidyt laivat läpäisevät minimiturvalli-
suusmääräykset, jotka koskevat niin rakennetta, välineistöä kuin laivan toimintaa. 
(liikenneviraston www- sivut.)  
 
STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers) 
Vuoden 1978 STCW yleissopimus oli kansainvälisellä tasolla ensimmäinen taho joka 
loi perusvaatimukset koskien merenkulkijoiden koulutusta, sertifiointia ja vahdinpitoa. 
Aikaisemmin standardit jotka liittyivät päällystön ja vahtimiesten koulutukseen, serti-
fiointiin ja vahdinpitoon vahvistettiin kansallisesti yksittäisten hallitusten toimesta. 
Tästä johtuen standardit ja menettelytavat vaihtelivat laajalti, vaikka merenkulku on 
maailman kansainvälisin teollisuudenala. Yleissopimuksessa määrätään vähimmäis-
vaatimuksia koskien koulutusta, sertifiointia ja vahdinpitoa joita maiden on täytettävä 
tai ylitettävä. (IMO:n www- sivut.)  
 
TRAFI (Finnish Transport Safety Agency) 
Liikenteen turvallisuusvirasto on merenkulun turvallisuusviranomainen Suomessa.  
Lisäksi se pitää alus-, vene- ja merimiesrekistereitä.(liikenneviraston www- sivut.) 
 
 
UNCLOS (Law of the Sea) 
Yhdistyneitten kansakuntien yleissopimus koskien merioikeutta astui voimaan vuonna 
1994. Konventio säätää sekä valtioiden oikeuksia että niiden velvollisuuksia merialu-
eiden käytössä. UNCLOS on merten perustuslaki ja se säätelee valtion toimivallasta 
sekä suhteessa aluksiin että merelliseen ympäristöön. (liikenneviraston www- sivut.) 
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Load Line (International Convention on Load Lines) 
Lastiviivakonventiolla annetaan rajoja jotka säätelevät aluksen kelluvuutta. Aluksen 
syväyksellä on suuri merkitys turvallisuudelle. Konventiossa säädetään aluksen vapaa-
laitaa sekä sää- että vesitiiviyttä. Määräyksissä otetaan huomioon mahdolliset vaarat 
eri merialueilla ja eri vuodenaikoina. (IMO:n www- sivut.)  
 
MARPOL (The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) 
MARPOL on yleissopimus alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkäisemisestä. 
Yleissopimus sisältää määräyksiä, joilla pyritään ehkäisemään ja minimoimaan alus-
ten aiheuttaman saastuttamisen. Määräykset koskevat sekä tahallisia että vahingossa 
tapahtuvia päästöjä. (IMO:n www- sivut.)  
 
WWF (World Wildlife Fund) 
Maailman luonnonsäätiö WWF on yli sadassa maassa toimiva vuonna 1996 perustettu, 
maailman vaikuttavin ympäristöjärjestö (WWF:n www- sivut).  WWF:n pyrkimyk-
senä on pysäyttää ympäristön tilan huononeminen ja rakentaa tulevaisuutta jossa ih-
miskunta elää sopusoinnussa luonnon kanssa (wikipedian www-sivut). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
11 
3 ALUEET 
 
Juridisesti velvoittava Polaarikoodi on tärkeää saada voimaan arktiselle alueelle, jossa 
jääpeite jatkuvasti hupenee avaten uusia merenkulkureittejä ja helpottaen sekä öljynet-
sintää että sen porausta.  
 
Sekä Arktis että Antarktis kuuluvat Polaarikoodin piiriin ja molemmat napa-alueet 
ovat erittäin haavoittuvia. Antarktinen alue on valtameren ympäröimä manner ja ark-
tinen alue on mantereiden ympäröimä valtameri. Kansainvälinen merikartoitusjärjestö, 
IHO (International Hydrographic Organisation), on arvioinut, että 95 % Etelämante-
reen alueesta on tutkimatta ja mittakaavaltaan navigointiin sopivia merikarttoja on vai-
kea löytää. Tilanne on samankaltainen myös arktisilla alueilla. 
 
Laivat jotka purjehtivat karuilla, etäisillä ja haavoittuvilla polaarialueilla ovat aina ol-
leet sekä viranomaisten että ympäristöjärjestöjen huolenaiheena. On erittäin haasteel-
lista kun meriliikenne ja muu toiminta polaarialueilla lisääntyy. Nämä haasteet tulisi 
ottaa vastaan ilman että meriturvallisuus heikkenisi tai että alueen ympäristölle aiheu-
tuisi valtavaa vahinkoa.  
 
Tämä tarkoittaa Polaarikoodin kehittämistä jatkossa sekä muita toimenpiteitä ja sään-
töjä, joilla ehkäistään vieraslajien aiheuttamaa riskiä, tiukempia vaatimuksia öljyntor-
juntavalmiuteen, raskaan polttoöljyn käyttökieltoa, mustan hiilen ja hiukkaspäästöjen 
vähentämistä. Vedenalainen melu on myös otettava huomioon arktisella alueella. 
(WWF:n www- sivut.) 
 
Polaarikoodin soveltamista koskeviksi maantieteellisiksi rajoiksi on jo työvaiheessa 
otettu resoluutiossa A.1024(26) annetut rajat (suomen varustamot ry:n www- sivut). 
Tämä tarkoittaa sitä että rajaksi on otettu 60:s leveysaste sekä pohjoisessa että etelässä. 
Arktisen alueen rajaa on kuitenkin muutettu niin että se kulkee Islannin pohjoispuo-
lelta. Lämpimän Golfvirran ansiosta Norjan rannikko ja Islannin ympäristö ei jäädy 
samalla tavalla kuin muut alueet samalla leveyspiirillä. Polaarikoodin tarkoitus on 
alusturvallisuuden lisäksi, turvattava myös alueiden alkuperäiskansojen elinympäristö. 
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Alkuperäiskansat ovat mukana esim. Arktisen neuvoston työssä. Arktiseen neuvos-
toon kuuluvat kahdeksan maata, jotka myös ovat IMO: n jäsenmaita, ovat osaltaan 
tukeneet Polaarikoodin valmistelua ja hyväksyntää. 
 
 
Kuva 1. Polaarikoodin piirin kuuluva arktinen alue (Kuva:imo.org).                              
 
Arktinen neuvosto on kansainvälinen, hallitusten välinen korkean tason foorumi, jossa 
keskustellaan arktisten alueiden hallitusten ja alueen alkuperäisyhteisöjä koskevista 
asioista ja ongelmista (wikipedian www-sivut). 
 
Arktisen neuvoston jäsenmaat ovat: 
 Islanti                                                           
 Kanada  
 Norja 
 Ruotsi 
 Suomi 
 Tanska, edustaa Grönlantia ja Färsaaria 
 Venäjä 
 Yhdysvallat, edustaa Alaskan osavaltiota. 
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Pohjoisilla napa- alueilla alusliikenne koostuu enimmäkseen rahtialuksista ja öljyntuo-
tantoon osallistuvista aluksista. Eteläisillä napa- alueilla purjehtii suuremmaksi osaksi 
tutkimus- ja matkustajalaivoja. 
 
 
Kuva 2. Polaarikoodin piiriin kuuluva antarktinen alue (Kuva: imo.org). 
 
3.1 Koillisväyä ja Luoteisväylä 
Laivaliikenne napa-alueilla tulee lisääntymään, vaikka alusliikenne esim. 
Koillisväylällä vuonna 2014 laski verraten muutamiin aikaisempiin vuosiin. Tämä 
lasku johtui nähtävästi sekä arktisen jääpeitteen suhteellisesta kasvusta vuonna 2014 
että Venäjän talouden heikkenemisestä. Ilmastonmuutoksen ansiosta reitit lyhenevät 
huomattavasti ja esimerkiksi laivamatka Shanghaista Hampuriin lyhenee 
Koillisväylän avulla 6400 kilometriä (suomen varustamot ry:n www- sivut). 
Koillisväylän kautta kuljetetaan tyypillisesti bulkkirahtia. Pääosa lasteista on ollut 
nestemäisiä öljytuotteita, kuten dieseliä, kerosiinia ja polttoöljyjä sekä 
kaasukondensaattia. Kuivarahtina kulkee lähinnä rautamalmia ja muita metalleja, 
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kuten nikkeliä. Nämä lastit ovat useimmin olleet lähtöisin Venäjän vientiresursseista, 
mutta kansainvälisen kauttakulkuliikenteen osuus on ollut kasvussa vuodesta 2010 
Kuva 3. Matkat lyhenevät uusien reittien avautuessa (Kuva: Nordregio.se). 
 
alkaen. Talvisin Siperiassa ja Koillisväylän merialueilla on todella kylmää ja lähes 
kaikki merikuljetukset ovat jääpeitteen vuoksi käytännössä mahdottomia, ainoastaan 
Diksoniin yritetään pitää väylä auki ympärivuotisesti. Koillisväylän purjehduskausi 
päättyy marraskuussa ja alkaa kesäkuun lopussa. Jääolosuhteet ovat hankalimmillaan 
toukokuussa. Purjehdittava aika kuitenkin vaihtelee vuosittain. (Salokannel 2013, 14.) 
 
Northern searoute office on Norjalaisten ja Venäläisten yhteisyritys joka tarjoaa 
käytännöllistä tietoa merenkulusta ja logistiikasta Koillisväylällä. Tämän yrityksen 
pääkonttori sijaitsee Kirkenesissä, Norjassa. Yritys tarjoaa esim. varustamoille ja 
kansainvälisille organisaatioille käytännöllistä ja merkityksellistä tietoa kun 
suunnitellaan kuljetuksia Koillisväylälle.  
 
Koillisväylän alusliikenne viime vuosina Northern searoute officen mukaan: 
 
• 2010: 4 alusta 
• 2011: 34 alusta 
• 2012: 46 alusta 
• 2013: 71 alusta 
• 2014: 22 alusta. 
 
Esimerkiksi kiinalaisvarustamo Cosco on kesällä 2015 aloittanut säännöllisen 
kesäajan liikenteen Koillisväylällä.  Konttialus M/V Yong Sheng on ensimmäinen 
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konttialus pohjoisella reitillä. Aluksessa on normaali jäävahvistus, mutta ei 
erikoisvahvistusta. Matkaa se on tehnyt venäläisten murtajien saattamana. Vaikka 
matka ei kerro vielä arktisesta boomista, on se jo vahva ennuste siihen suuntaan. 
(kauppalehden www- sivut 2015.) 
 
Kartasta näemme arktisen alueen merireittejä ja niitä alueita missä on eniten 
merenkulullista toimintaa. Tästä voidaan nähdä että nämä toiminnat painottuvat 
pohjoisimmalle Atlantille, Barentsinmerelle ja Venäjän luoteisosiin.  
 
 
Kuva 4. Arktisen alueen kuljetusreitit (Kuva: www.nordregio.se) 
 
Risteilyalusliikenteen ongelmat alueella syntyvät monasti siitä syystä että kyseiset 
alukset eivät ole suunniteltu arktisiin oloihin. 
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Luoteisväylä on merireitti joka Kanadan arktisen saariston kautta yhdistää Atlantin ja 
Tyynen valtameren. Aikaisemmin Luoteisväylä on ollut laivaliikenteelle käytännössä 
käyttökelvoton koska se on ollut paksun ympärivuotisen jään peitossa. 
Ilmastonmuutos on kuitenkin viimevuosina mahdollistanut tämän reitin käytön 
kaupalliselle laivaliikenteelle. 
 
 
Kuva 5. Luoteisväylä (Kuva: geology.com)  
 
Taloudelliset hyödyt avoimesta Luoteisväylästä ovat laivaliikenteelle merkittävät. 
Alaskan öljy voidaan rahdata nopeasti Yhdysvaltojen itärannikolle. Kanadan suuret 
mineraaliesiintymät on helpompi hyödyntää ja niiden rahtaus markkinoille helpottuu.  
3.2 Alueen riskit aluksille 
Alukset jotka toimivat Arktisella ja Antarktisella alueella kohtaavat poikkeuksellisia 
vaaroja. Epäsuotuisat sääolosuhteet, luotettavien merikarttojen puute, viestintävälinei-
den ja navigointiapuvälineiden kuten väylien ja poijujen puutteellisuudet asettavat me-
renkulkijoille suuria haasteita. Alueiden etäiset sijainnit tekevät pelastus- ja puhdistus-
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operaatioista erittäin vaikeita ja kalliita. Jääkylmät olosuhteet saattavat heikentää lai-
vojen osia ja komponentteja. Erityisen alttiita ovat alusten kansikoneistot, pelastautu-
misvälineet ja merivesipumput.  Jää aiheuttaa suurta rasitusta alusten rungolle ja pro-
pulsiojärjestelmälle. Alusten vakavuus saattaa heiketä koska jää kerääntyy niiden ra-
kenteisiin. Työympäristön alhainen lämpötila vaikuttaa navigointiin ja miehistön työ-
kykyyn. Henkilökunnan mahdollinen kokemuksen puute polaarioperaatioista ja nope-
asti muuttuvat sääolosuhteet vaikuttavat oleellisesti turvallisuuteen. Niin kuin pitkäai-
kainen pimeys vaikuttaa myös pitkät valoisat ajanjaksot miehistön vireystilaan. 
 
Polaarikoodin merkitys alustuvallisuudelle ja ympäristönsuojelulle tulee olemaan mer-
kittävä. Alla oleva kuva havainnollistaa mitä eri kohtia IMO:n polaarikoodi haluaa 
painottaa. 
 
 
Kuva 6. Miten Polaarikoodi vaikuttaa alusturvallisuuteen?(Kuva: Stefan Friman). 
 
Koodi tulee kattamaan aluksen suunnittelun, laivanrakennuksen, varustuksen, koulu-
tuksen, pelastautumisen ja ympäristökysymykset.  
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3.3 Onnettomuustilastot 
Kun merenkulku lisääntyy napa- alueilla, lisääntyvät myös onnettomuuksien todennä-
köisyydet. Allianz Globalin tekemän vuoden 2015 merenkulun turvallisuus arvioinnin 
mukaan, Arktisilla merialueilla raportoitiin vuonna 2014 viisikymmentäviisi laivaon-
nettomuutta. Vuonna 2005 raportoituja laivaonnettomuuksia oli yhteensä vain kolme.  
 
Taulukko 1. Laivaonnettomuudet viime vuosina (tiedot: Allianz Global, Shipping and 
safety review 2015). 
 
 
Kaavio 1. Laivaonnettomuudet arktisilla alueilla vuonna 2014 (tiedot: Allianz Global, 
Shipping and safety review 2015). 
 
 
Raportin mukaan konerikot ja – häiriöt aiheuttivat noin puolet vuoden 2014 tapahtu-
mista joista yksi laivaonnettomuus johti aluksen täydelliseen tuhoon.  
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Summa
Koneviat 2 3 5 13 14 16 12 13 20 27 125
Karilleajot/ rantautumiset 1 4 10 11 14 9 9 8 10 14 90
Sekalaiset 5 1 4 4 2 6 5 5 32
Tulipalot/ räjähdykset 3 1 2 6 6 1 4 2 25
Yhteentörmäykset 1 4 10 4 4 2 25
Törmäykset (esim laituriin) 1 1 1 3 1 3 6 4 20
Runkovauriot 1 3 1 6 2 2 1 2 1 19
Haaksirikot/ uponneet 1 1 2 3 1 1 2 11
Summa 3 8 28 30 47 50 39 37 50 55 347
Arktisen alueen laivaonnettomuudet 2005- 2014
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4 UUSI KOODI 
 
Polaarikoodi toteutetaan ja lisätään MARPOL, SOLAS ja STCW konventioihin.  
Koodi astuu voimaan 1.1.2017, ja koskee kaikkia uusia aluksia jotka rakennetaan tä-
män jälkeen ja purjehtivat Polaarikoodin piirissä olevilla merialueilla. Vanhemmat 
alukset joita koodi koskee, tulee olla Polaarikoodin mukaisia kun alusten katsastukset 
uusitaan 1.1.2018 jälkeen. Polaarikoodi ei koske aluksia joiden bruttovetoisuus on alle 
500 tonnia, kalastusaluksia tai kiinteitä rakennelmia. 
  
Polaarikoodi koostuu kahdesta osasta: osa I koskee turvallisuusasioita ja osa II ympä-
ristöasioita. Osa I jakautuu edelleen pakolliseen osaan I A ja vapaaehtoiseen osaan I 
B. Osa II jakautuu samoin pakolliseen II A ja vapaaehtoiseen osaan II B.(Kämäräinen 
& Mäkinen 2015.)  
4.1 Aluskategoriat 
Aluskategoriat määritellään kolmeen erilliseen ryhmään: A, B ja C. Kategoria A:n 
alukset kuuluvat IACS jääluokkiin 1-5. Aluskategoria B:n alukset kuuluvat jääluok-
kiin 6 ja 7.  Aluskategoria C:n alukset voivat olla jotain muuta jääluokkaa kuin IACS 
jääluokkaa mutta ne eivät tarvitse olla jäävahvisteisia.  
 
 A kategorian alus: Suunniteltu operointiin keskivahvoilla yksivuotisen jään 
alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä  
 
 B kategorian alus: Alus ei kuulu A kategoriaan mutta on suunniteltu operoin-
tiin ohuilla yksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä  
 
 C kategorian alus: Alus joka on suunniteltu operointiin avovedessä tai vähem-
män ankariin jääolosuhteisiin kuin A ja B kategorian alukset. 
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A: PC1-PC5           
B: PC6- PC7
C: muut alukset
 
Kuva 7. IMO:n aluskategoriat  
4.2 Jääluokat 
Alusten jääluokkavaatimukset ovat oleellinen tekijä koskien turvallista merenkulkua 
Polaarialueilla (Kämäräinen & Mäkinen 2015). Luokituslaitokset ovat kehittäneet 
omat standardit ja jääluokat arktisille aluksille. Näitä jääluokkia on vaikea verrata kes-
kenään mutta esim. öljy- yhtiöiden kansainvälinen foorumi OCIMF on offshore- alus-
ten toimintaohjeessa julkaissut Venäjän federaation laatiman taulukon jossa verrataan 
näitä jääluokkia.  
 
Taulukko 2. Suuntaa antava jääluokka vertaus (Tiedot: OCIMF, Offshore Vessel Ope-
rations in Ice and/or Severe Sub-Zero Temperatures 2015) 
 
Luokituslaitos 
IACS PC 2 PC 3 PC 4/5 PC 6 PC 7
Russian Maritime
Register of Shipping
(Rules 2007)
Arc9/Arc8 Arc7 Arc6 Arc5 Arc4
American Bureau of
Shipping
A4 A3 A2 A1 A0
Det Norske Veritas POLAR-20 POLAR-15 POLAR-10
ICE-15
ICE-10
ICE-1A
ICE-05
ICE-1A
Lloyd’s Register AC 2 AC 1.5 AC 1 1AS 1A
Germanischer Lloyd Arc3 Arc2 Arc1 E4 E3
Finnish-Swedish Ice
Class Rules
!A Super 1A
Jääluokka
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Jääluokkasäännöissä määritellään sekä jäissä liikkuvan aluksen minimikoneteho että 
rungon ja potkurin lujuudet. Polaarikoodissa jääluokkia on seitsemän joista PC- 1 on 
vahvin ja PC-7 heikoin. Suomalainen jääluokka IA vastaisi IACS jääluokkaa PC7, ja 
jääluokka IA Super vastaisi luokkaa PC6. Suurin sallittu tasaisen jään paksuus jääluo-
kalle IA on 0.8 m, ja jääluokalle IA Super on 1.0 m. 
 
Taulukko 3. Polaarikoodin omaksumat IACS: in mukaiset Polar Class jääluokat (Les-
kinen 2012, 14). 
Ohut yksivuotinen jää= 0,3- 0,7 m paksua 
Keskivahva yksivuotinen jää= 0,7- 1,2m paksua 
Yksivuotinen jää= 0,3- 2,0 m paksua 
Vanha jää, tarkoittaa jäätä joka on selvinnyt ainakin yhden kesän sulamiselta, tyypil-
lisesti paksuudeltaan 3,0 m ja siitä paksumpaa. 
 
Jäävahvistuksen tulisi olla aluksen purjehdusalueen, murtaja- avustuksen ja viran-
omaisten määräysten perusteella valittu. Tämä edellyttää aluksen toiminnallisen pro-
fiilin arviointia. Arvioinnin tulisi sisältää sekä visioidun jäätilanteen että operatiiviset 
skenaariot. (Offshore Vessel Operations in Ice and/or Severe Sub-Zero Temperatures 
2014, 22.) 
 
 
Operation in thin to medium first-year ice which may include old ice inclusions
Operointi ohuilla yksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä
Operation in all ice-covered waters
Operointi kokonaan jään peittämillä vesillä ja monivuotisen jään alueilla
Operation in second-year ice which may include multi-year ice inclusions
Operointi kaksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla myös monivuotista jäätä
Operation in thick first-year ice which may include old ice inclusions
Operointi paksun yksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä
Operointi ohuesta keskivahvaan olevan yksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä
Operation in thin first-year ice which may include old ice inclusions
Operation in medium first-year ice which may include old ice inclusions
Operointi keskivahvoilla yksivuotisen jään alueilla, joilla voi olla vanhaa jäätä
PC 4
PC 5
PC 6
PC 7
PC 1
PC 2
PC 3
Operation in all ice-covered waters
Operointi kokonaan jään peittämillä vesillä
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4.3 Osa I-A TURVALLISUUS 
 
Alukset joilla aiotaan operoida kylmissä ja jäisissä olosuhteissa vaativat täsmällisiä 
valmisteluja ja erinomaista suunnittelua. Tämä Polaarikoodin pakollinen osa koostuu 
kahdestatoista luvusta jotka käsittelevät teknisiä käytännön vaatimuksia ja sääntöjä 
koskien turvallisuusasioita. Ensimmäisessä luvussa käydään yleisesti läpi mm. määri-
telmät, sertifioinnit ja tarkastukset. 
 
Polaarikoodin osa I A: n sisältö on seuraavan lainen: 
 
 Luku 1- Yleisesti 
 Luku 2- Polaariohjekirja 
 Luku 3- Laivan konstruktio 
 Luku 4- Vakavuus 
 Luku 5- Vesitiiviys ja säänkesto 
 Luku 6- Koneiston asennukset 
 Luku 7- Paloturvallisuus 
 Luku 8- Pelastautumisvälineet 
 Luku 9- Navigointi ja turvallisuus 
 Luku 10- Viestintävälineet 
 Luku 11- Reittisuunnittelu 
 Luku 12- Miehitys ja koulutus.  
4.3.1 Polaarikooditodistuskirja  
Jokaisella aluksella jota tämä koodi koskee, kuuluu olla polaarikooditodistuskirja, Po-
lar Ship Certificate. Tämän sertifikaatin antaa IMO tai sen hyväksymä henkilö tai or-
ganisaatio. Suomessa tämä organisaatio on Trafi. Polaarikooditodistuskirja tulee laatia 
IMO:n mallin mukaisesti ja jos tämä sertifikaatti on toteutettu muulla kielellä kuin 
englanti, ranska tai espanja tulee sertifikaatti kääntää johonkin näistä edellä mainituista 
kielistä. Liitteenä tähän todistuskirjaan kuuluu myös vaatimusten mukainen lista aluk-
sen pakollisista laitteistoista.  
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Sertifikaatin tulee sisältää mm. seuraavia tietoja aluksesta: 
 
 Aluksen kategoria, A, B, C 
 Aluksen jääluokka, 1-7 
 Aluksen syväys 
 Aluksen tyyppi: tankki/ matkustaja- alus/ muu 
 Rajoitukset jääolosuhteissa ja korkeilla leveysasteilla 
 Aluksen operointi alhaisissa lämpötiloissa 
 Pisin oletettu pelastautumisaika laskettu päivissä. 
 
 
Kuva 8. Polaaritodistuskirjaan on liitetty lista välttämättömistä laitteista 
4.3.2 Operatiivinen arviointi 
Aluksen, sen laitteiston toiminnallisten rajoitusten, ja eri menettelytapojen määrittele-
miseksi on aluksen ja sen laitteiston toimintakyky arvioitava. Oletetun toiminta alueen 
ympäristöolosuhteet pitää ottaa huomioon. 
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Arvioinnissa huomioon otettavia seikkoja ovat: 
 
 Alhaisissa lämpötiloissa toimiminen 
 Jäissä operointi 
 Leveysasteet  
 Laivan mahdollinen evakuointi joko jäälle- tai maalle. 
4.3.3 Polaariohjekirja  
Jäissä kulkeville polaarilaivoille laaditaan polaariohjekirja, Polar Ship Operational 
Manual (PWOM), jossa tarkemmin määritellään jäävahvistetuille laivoille turvalliset 
operointirajoitukset. Polaariohjekirjan sisällysluettelo on annettu Polaarikoodin toi-
sessa liitteessä (Kämäräinen & Mäkinen 2015.)  
 
Polaariohjekirja, on käsikirja joka auttaa laivan omistajaa, päällikköä ja miehistöä pää-
töksentekoprosessissa. Käsikirjan tulee sisältää laivakohtaiset rajoitukset ja mahdolli-
suudet operatiivisessa käytössä. Manuaalin pitää sisältää sekä normaalit menettelyta-
vat että erityiset menettelytavat erikoistapauksissa ja onnettomuustilanteissa.  
 
Polaarikoodin osan I A toisessa luvussa on säädökset ohjekirjan laadintaa varten, ja 
osan I B kolmannessa luvussa on annettu laadintaa koskevia ohjeita. Myös jäänmurto 
ja tapaukset jotka ylittävät aluksen normaalin suorituskyvyn kuuluvat käsikirjan pii-
riin.  
Manuaalin tulee sisältää mm. seuraavat menettelytavat: 
 Reittisuunnittelussa on otettava huomioon se, että aluksen on kestettävä jään ja 
alhaisen lämpötilan aiheuttamat vaarat suunnitellulla matkalla 
 Aluksen on pystyttävä vastaanottamaan kyseisen alueen sää- ja ympäristötie-
toja 
 Koodin edellyttämien laitteiden operointi on selostettava 
 Varotoimenpiteiden ja huoltotoimenpiteiden implementointi  
 On selitettävä, miten saadaan yhteyttä pelastus- ja öljyntorjuntaviranomaisiin 
 Selvitys miten alus selviytyy jäädyttyään kiinni pidemmäksi aikaa. 
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Aluksen rajoitukset ovat myös poikkeavia siinä tapauksessa että alus toimii itsenäisesti 
verraten siihen että alus operoi jäänmurtajan avustuksella. 
4.3.4 Stabiliteetti ja vesitiiviys 
Jään kerääntyminen aluksen rakenteisiin on vakava vaaratekijä. Meriveden jäätyminen 
rakenteisiin voi johtaa aluksen vakavuuden heikkenemiseen ja jopa laivan kaatumi-
seen. Neljäs luku koodissa käsittelee alusten vakavuutta vesitiiviyttä. Luvussa käsitel-
lään stabiliteettia, sekä aluksen ollessa vahingoittumaton, että silloin kun alus on va-
hingoittunut. Alukset tulee suunnitella niin että jään muodostuminen rakenteisiin mi-
nimoidaan ja että mahdollisia keinoja jään poistoon on käytettävissä, esim. sähköisiä- 
tai pneumaattisia laitteita. Puunuijat ja kirveet ovat myös käyttökelpoisia välineitä 
jäänpoistossa. Toimintaohjeessa tulee olla stabiliteettiin liittyvät jään kerääntymisen 
viitearvot. Jään muodostumista tule valvoa ja tarkkailla että ohjeessa annetut arvot ei-
vät ylity. Luukkujen ja ovien vesitiiviys on varmistettava niin että ne toimivat jäätä-
vissä olosuhteissa vaikka ne olisivat hydraulisesti toimivia. Mahdollinen lumi ja jää 
on voitava poistaa luukkujen toiminnan takaamiseksi. Alusten luukut ja ovet tulee 
suunnitella niin että henkilökunta pystyy talvivaatetuksessa käsittelemään kyseisä 
luukkuja.  
 
Miehistön pätevyys on tärkeä tekijä jään kerääntymisen estossa. Jos ympäristötekijät 
ovat otollisia tällaiselle jään vakavalle kerääntymiselle, niin ainoa keino rajoittaa jään 
kerääntymistä, on aluksen nopeuden sopeuttaminen ja kurssin muuttaminen.  
 
4.3.5 Koneet ja asennukset 
Riittävä koneteho on varmistettava, koska avunsaanti napa- alueella voi olla erittäin 
hankalaa. Erityisesti konevauriot aiheuttavat suurimman osan vakavista onnettomuus-
tilanteista. Sekä koneiston, että ohjausjärjestelmän materiaalit on oltava oikein mitoi-
tetut ja niiden on kestettävä ankarat olosuhteet. Jäänsekainen merivesi ja jäätävä ilma 
asettavat omat rajoituksensa. Koneiston on toimittava niin että aluksen turvallinen toi-
minta on mahdollinen.  
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Ennakkoon huomioitavia ympäristöseikkoja ovat mm: 
 
 Lumen ja jään tulo imuaukoista 
 Nesteiden jäätyminen ja viskositeetin muutokset 
 Meriveden lämpötila 
 Kylmä ja tiheä tuloilma 
 Akkujen toimintakyky kylmissä olosuhteissa 
 Käytetyt materiaalit tulee kestää polaariolosuhteita. 
 
4.3.6 Paloturvallisuus 
Paloturvallisuuteen liittyvän laitteiston on toimittava kylmissä olosuhteissa. Sekä jään 
että lumenpoistoon pitää kiinnittää huomiota. Palo-, vesisuihku- ja hätäpalopumput 
pitää sijoittaa sellaisiin osastoihin missä ne eivät voi jäätyä. Kannettavat radiot on toi-
mittava kylmissä olosuhteissa. Pääpalolinja on voitava eristää linjan niistä osista jotka 
altistuvat jäätäville olosuhteille. Nämä kylmälle altistuvat palolinjan osat tulee olla 
tyhjennettävissä jäätymisen estämiseksi. Palosuuttimet ja letkut tulee sijoittaa suojat-
tuihin paikkoihin vesipostien läheisyyteen. Kannettavat palosammuttimet on suojat-
tava jäätymiseltä. Palomiesten puvut tulee säilyttää aluksen lämpimissä osastoissa. 
Kaikkia paloturvallisuuteen käytettäviä laitteita on voitava käsitellä kylmältä suojaa-
vissa suojavarusteissa.  
4.3.7 Pelastautumisvälineet  
Ympäristötekijät tulee ottaa huomioon laivan evakuoinnissa, ja kylmyydelle altistuvat 
poistumisreitit tulee olla mahdollisimman turvallisia. Pelastautuminen pitää voida jär-
jestää niin että laivasta voi poistua mereen, jäälle tai maalle minkä jälkeen voidaan 
järjestää lopullinen pelastautuminen. Pelastautumistilanteissa tulee olla sellaiset olo-
suhteet niin että ihmiset voidaan suojata kylmän, tuulen ja auringon vaikutuksesta. 
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Veden ja ravinnonsaanti on turvattava. Koodi vaatii että poistumistiet aluksissa jotka 
ovat rakennettu 1.1.2017 ja jälkeen tulee voida käyttää polaarivaatetuksessa. Jos aluk-
sen pelastautumislaitteisto, tai sen osa tarvitsee voimanlähteen, on tämän laitteiston 
myös toimittava erikseen aluksen päävoimanlähteestä. Toimivat viestintävälineet pe-
lastajien kanssa ovat tärkeitä. Pelastusveneiden tulee olla joko täysin tai osittain katet-
tuja. 
4.3.8 Pelastautuminen 
Matkustaja-aluksilla on oltava lämpöeristetyt pelastautumispuvut tai muu lämpöä yl-
läpitävä varustus jokaiselle. Aluksen toimiessa sellaisilla alueilla missä on pitkiä pi-
meitä jaksoja pitää sen pelastusveneet varustaa sellaisella valonheittimellä millä voi-
daan tarkkailla jäätilannetta jatkuvasti.  
 
Seuraavat pelastautumisvälineryhmät ovat pakollisia: 
 
 Pelastautumisvälineet ja ryhmän elonjäämisvarusteet, (Group Survival Equip-
ment) jotka suojaavat tuulen jäähdyttävältä vaikutukselta 
 Henkilökohtaiset elonjäämisvarusteet, (Personal Survival Equipment) jotka 
ehkäisevät paleltumisvammoilta ja ylläpitävät henkilön ruumiinlämpöä 
 Sekä henkilökohtaiset että ryhmän elonjäämisvarusteet tulee sijaita helposti 
saatavissa kokoontumisasemien lähettyvillä 
 Ryhmän varusteet tulee olla helposti siirrettävissä ja kelluvissa säiliöissä  
 Matkustajat tulee ohjeistaa henkilökohtaisen varustuksen käytössä 
 Henkilökuntaa on koulutettava sekä henkilökohtaisen että ryhmän varusteen 
käytössä. 
4.4 Navigointi ja kommunikointi 
Navigointi korkeilla leveysasteilla vaatii suurta huolellisuutta sekä menettelytavoissa 
että informaation käytössä. Arktisen ja antarktisen alueen kaukainen sijainti ja mag-
neettisen navan läheisyys vaikuttaa navigointilaitteisiin ja niiden kanssa toimitettuihin 
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karttoihin. Monet Polaarialueen merikartat perustuvat vanhoihin tai puutteellisiin mit-
tauksiin. Merenkulkijoiden tulee olla tietoisia näistä karttojen puutteellisuuksista. 
 
Magneettikompassi on kompassivirheiden takia napojen lähettyvillä melkein hyödy-
tön. Näillä alueilla hyrräkompassi on hyödyllisempi kuin magneettikompassi, mutta 
kun lähestytään napa-aluetta, GPS laite toimii parempana vaihtoehtona kurssin pitä-
miseen. (canadian coast guardin www- sivut.) 
 
Alusten on saatava päivitettyä informaatiota alueen jääolosuhteista turvallisen 
navigoinnin takaamiseksi.  
 
Näitä palveluja tuottavat mm: 
 
 Arctic and Antarctic Research Institute 
 Canadian Ice Service 
 Danish Meteorological Institute 
 Federal Agency of Sea and River Transport Administration of the Northern 
Sea Route (Venäjä) 
 Norwegian Meteorological Institute  
 Norwegian Polar Institute Polar Environmental centre 
 Swedish Maritime Administration 
 Trafi 
 
Laivan navigoidessa pimeässä on jään oltava havaittavissa visuaalisesti. Alukset jotka 
ovat rakennettu 1.1.2017 jälkeen tulee varustaa kahdennetulla kaikuluotaimella tai 
yhdellä kaikuluotaimella millä on kaksi erillistä transduceria. Komentosillalta  tulee 
olla hyvä näkyvyys niin eteen kuin myös taakse. Ikkunoiden lämmityslaitteen kunnon 
ja kapasiteetin on tarkistus ehdottoman tärkeätä. Alus jota avustetaan jäänmurtajalla ja 
sellaiset alukset jotka osallistuvat saattueeseen tulee varustaa vilkkuvalla punaisella 
valolla, joka näkyy taaksepäin vähintään kaksi merimailia, ja joka indikoi että alus on 
pysähtynyt.  
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Huomioitavaa navigointilaiteista: 
 
 Antenninen suojaus jään ja lumen keräntymiseltä 
 Vedenalaiset sensorit suojassa jäältä 
 A ja B kategorian alukset katetuilla komentosillan siivillä kun ne rakennetaan 
1.1.2017 jälkeen 
 Kaksi erillistä suunnanmäärittämiskeinoa jotka eivät toimi magneettisella 
periaatteella 
 Jos alus purjehtii yli 80 asteen latitudeilla tarvitaan vähintään yksi satelliitti 
kompassi (GNSS) 
 Kompassit kytketään sekä pää- että hätävirtaan. 
 
 
Radiolaitteistolle pohjoinen asettaa omat vaatimuksensa. Normaalit satelliitteihin 
perustuvat radiot, paikannusjärjestelmät ja satelliittipuhelimet eivät siellä toimi, koska 
ne jäävät pohjoisesta katsoen liian alas taivaanrantaan.(Haapavaara 2014, 100.) 
 
Iridium puhelimet ovat käyttökelpoisia ja  toimivat myös napa- alueilla. Iridium-
satelliitit ovat tietoliikennesatelliitteja, jotka kiertävät maapalloa verraten matalilla 
kiertoradoilla noin 780 km korkeudessa. Niiden päätehtävänä on 
matkapuhelinliikenteen välittäminen. Järjestelmään kuuluu 66 satelliittia ja lisäksi 
joukko varasatelliitteja. Nuo 66 pääsatelliittia kiertävät Maata kuudella erilaisella 
ratatasolla. Yhdellä ratatasolla kiertää 11 satelliittia. Näin satelliittien palveluja on 
saatavana kaikkialla maapallolla. (ursa:n www- sivut.) 
 
Laivan viestintävälineistä tulee huomioda sen että yhteydenpito maihin ja toisiin 
aluksiin, mukaan lukien SAR operaatiot, pitäisi  toimia moitteetomasti, mutta 
vaikeuksia voi syntyä juuri korkeiden leveysasteiden takia. Vaihtoehtoina on käyttää 
muita radioasemia linkkinä tai yrittää käyttää useampia radiotaajuuksia. 
 
GEO järjestelmien teoreettinen raja on 81,3˚ pohjoista tai eteläistä leveyttä, mutta 
epävakaisuutta ja pätkimistä voi esiintyä jo 70˚ latituudeilla. Monet eri tekijät 
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vaikuttavat  GEO järjestelmien laatuun, näillä tekijöillä on erilaisia vaikutuksia 
riippuen siitä miten järjestelmä on suunniteltu. (MEPC 68/21/Add.1 
Annex 10, 36)  
 
Esimerkkejä vaatimuksista jotka myös löytyvät polaaritodistuskirjan liitteestä: 
 
 Radio tai datayhteydet pelastuskeskukseen 
 Radioyhteys lentokoneisiin 121,5 ja 123,1 MHz 
 Pelastusveneiden radiolaitteilla pitää saada yhteys pelastajiin ja hätäsignaalin 
on myös kuljettava maihin.  
4.4.1 Reittisuunnittelu 
Reittisuunnittelussa on huomioitava jäätilanne ja matkan aikana saatavan informaation 
mahdollinen puutteellisuus. Huomioon pitää ottaa myös aikaisempien vuosien jääti-
lastot. Reittisuunnitelmaa tehtäessä on huomioitava kansalliset rajoitetut suoja alueet 
kuten kansallispuistot. Alueilla joilla tiedetään että riski törmätä valaisiin ja delfiinei-
hin on suuri, varsinkin näiden nisäkkäiden muutto aikoina, tulee välttää. Tämä tarkoit-
taa että mahdollisia reittijakojärjestelmiä tulee noudattaa. Reittisuunnittelussa on myös 
huomioitava meripelastus eli SAR- yksiköiden mahdollinen kaukainen sijainti. IMO:n 
ohjeen mukaan voidaan reittisuunnittelussa käyttää esim. POLARIS- järjestelmää ris-
kien hallintaan.  
4.5 Koulutus 
Miehistön koulutusta ja pätevyyttä koskevista tarkemmista säädöksistä on sovittu 
IMO:n HTW – alakomiteassa, ks. HTW 2/19, jossa on esitetty STCW – yleissopimuk-
sen ja STCW – koodin muutokset.(Kämäräinen & Mäkinen 2015.)  
 
Säädösten mukaan perämiesten ja päälliköiden on käytävä joko perustasoinen kurssi 
tai vativamman tasoinen koulutus. Vaadittavaan koulutuksen tasoon vaikuttaa aluksen 
liikennerajoitukset, sen luokka ja vallitsevat jääolosuhteet. Koulutus kansipäällystölle 
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polaarialueiden ”Basic training” lisäpätevyystodistusta varten annetaan oppilaitok-
sissa, ja erillistä laivapalvelua ei tarvitse suorittaa saadakseen tämän perus lisäpäte-
vyyden. Voidakseen hakea korkeamman tasoisen ”Advanced Polar Waters” lisäpäte-
vyyden, pitää päällystöön kuuluvalla jäsenellä olla ”Basic training” lisäpätevyystodis-
tus sekä vähintään kaksi kuukautta hyväksyttyä laivapalvelusta Polaarialueella sekä 
hyväksytty ”Advanced training” kurssi. Lisäpätevyystodistukset tulee uusia viiden 
vuoden välein. Siirtymäaikana, joka on sääntöjen voimaantuloaika (+2)vuotta, hyväk-
sytään kolmen kuukauden hyväksytty aluspalvelu viimeisen viiden vuoden aikana tai 
hyväksytty kurssi saadakseen perustasoisen lisäpätevyyden. Sama dispanssisääntö 
koskee ”advanced” lisäpätevyyden saamiseen siirtymäaikana. (the maritime executive 
www- sivut.) 
 
Taulukko 4. Koulutusvaatimuksia eri alustyypeillä ja jääolosuhteissa (Tiedot:IMO) 
 
 
 ”Ice free waters”, tarkoittaa täysin jäävapaata merialuetta 
 ”Open waters”, tarkoittaa laaja merialuetta joka on korkeintaan 1/10- osalta 
jään peitossa. 
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5 OSA I-B, SUOSITUKSIA TURVALLISUUDEN 
PARANTAMISEEN 
Tämä vapaaehtoinen osa koodista on tarkoitus tukea laivanomistajia ja viranomaisia. 
Osa I-B:n tarkoitus on antaa ehdotuksia ja opastuksia Polaarikoodin ensimmäisen tek-
nisen osan eri luvuille. Merenkulkijat ja muut keskeiset tahot tulisi pystyä tunnista-
maan merkityksellisiä vaaroja joita voi kohdata navigoidessa kylmissä olosuhteissa.  
 
Riskien arvioinneissa huomioon otettavia seikkoja: 
 
 Onnettomuus- skenaariot 
 Tapahtumien todennäköissyys eri skenaarioissa 
 Tapahtumien seuraukset 
 Arvioida ovatko riskit hyväksyttävällä tasolla. 
 
Uusia menetelmiä riskien vähentämiseksi tulisi kehittää jos riskitasot arvioinneissa 
vaikuttavat liian korkeilta. Tällaisia menetelmiä olisi esim. aluksen tai sen osan kon-
struktion muuttaminen, eri toimintamallit ja koulutus. Polaariohjekirjan malli ja ope-
rointi jäänmurtajan avustuksessa kuuluvat myös tähän tekniseen opastukseen.  
 
Polaarikoodi listaa ehdotuksia, sekä henkilökohtaisille että isomman ryhmän, pelas-
tautumisvälineistä. 
 
Taulukko 5. Polaarikoodin ehdotuksia pelastautumisvälineistä 
 
Henkilökohtaiset pelastusvälineet    ( personal survival eq.) Ryhmän pelastautumisvälineet ( group survival eq.)
Suojavaatetus (päähineet, sukat, kasvo- ja niskasuojat jne.) Telttoja tai muunlaisia suojia
Ihoa suojaava voide Kylmyydeltä suojaavat varusteet
Kylmyydeltä suojaavat varusteet Makuupusseja
Aurinkolasit Makuu-alustoja
Pilli Useampi lapio
Juomamuki Saniteetti tarvikkeita, wc- paperi ym.
Linkkuveitsi Kamiina ja polttoainetta
Ohjekirja miten selviydytään Polaarialueella Hätämuona
Hätämuona Taskulamppu
Kantokassi Tulitikkuja
Pilli
Merkinantopeili
Vesikanistereita, veden puhdistus tabletteja
Ylimääräinen henkilökohtainen pelastautumisvälinepaketti
Vesitiivis ja kelluva säiliö ryhmän pelastautumisvälineille
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6 OSA II-A YMPÄRISTÖ 
 
Uudet, vuodesta 2017 tiukentuvat säännöt koskevat roskaamista, meriliikenteen öljyn, 
kemikaalien ja jätevesien päästöjä. Ne täydentävät muita hyväksyttyjä arktisen meri-
liikenteen turvallisuusmääräyksiä.  
 
Ympäristönsuojeluun liittyvän pakollisen osan sisältö on seuraavan lainen: 
 
Luku 1: Öljyvahingot 
Luku 2: Myrkylliset nesteet bulkkitavarana 
Luku 2: Haitalliset pakatut aineet 
Luku 3: Jätevedet 
Luku 3: Ruoka- ja muut jätteet 
 
  
On tärkeää muistaa että Polaarikoodin ympäristövaatimukset ovat uutena lisänä voi-
massa oleville MARPOL- säännöille. Ympäristönsuojelua koskevassa MARPOL so-
pimuksessa on jo erityisaluesäännöt niille aluksille jotka operoivat Antarktiksella, eikä 
Polaarikoodi niitä sääntöjä poistanut. (mariners coastguardin www- sivut.) 
 
Polaarikoodi sisältää rajoituksia koskien operatiivisia päästöjä. Tällaisia rajoituksia 
ovat esim. nollapäästöt koskien öljyjä, öljyisiä sekoituksia ja myrkyllisiä nesteitä. 
Niissä rajatuissa tapauksissa missä jätteiden ja jätevesien päästöt ovat tällä hetkellä 
sallittuja, on säädetty uusia rajoituksia, niin että päästöjen etäisyys jäärajaan kasvaa. 
Ympäristövaatimukset sisältävät myös lisäyksiä laivansuunnitteluun ja – rakentami-
seen. Lisävaatimuksia ovat esim. tankkien parempi suojaaminen ja niiden suurempi 
kestävyys vahinkojen ja haverien sattuessa. Näin voidaan minimoida mahdolliset öl-
jyjen ja myrkyllisten nestemäisten aineiden päästöt. (mariners coastguardin www- si-
vut.) 
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6.1 Öljyt ja myrkylliset nesteet 
Kaikki öljypäästöt kaikista aluksista mereen arktisilla alueilla kielletään, tämä tarkoit-
taa periaatteessa nollapäästöjä, koskematta kuitenkaan puhtaita painolastivesiä. Ope-
rointi polaarialueilla pitää ottaa huomioon öljypäiväkirjassa, manuaaleissa ja aluksen 
öljyntorjunta suunnitelmassa. 
 
Alusten tankkien konstruktioon ja sijaintiin tullaan puuttumaan. Koodi määrää alusten 
koosta ja öljytankkien vetoisuudesta riippuen näiden tankkien minimietäisyydet aluk-
sen ulkolaidoituksesta. 
 
Esimerkkinä alukset jotka on rakennettu 1.1.2017 ja jälkeen: 
 
 A ja B kategorian aluksien polttoainetankit, jotka ovat tilavuudeltaan yli 30 m3, 
tulee sijoittaa vähintään 0,76m ulkorungosta 
 Ylläolevat etäisyysvaatimukset koskee myös jäteöljy- ja öljyisiä pilssive-
sitankkeja joiden tilavuus on yli 30 m3.  
 
Tiukennettuja määräyksiä annetaan myös tankkialusten lastitankkien suojaamiseksi. 
Käytännössä tämä tarkoittaa tuplapohjia ja sivutankkeja myös pienempiin tankkerei-
hin. Polaarikoodissa viitataan näissä vaatimuksissa edelleen MARPOL sopimukseen. 
Tiukennetut määräykset koskevat myös myrkyllisiä nesteitä. 
6.2 Jätevesi, ruokajätteet ja lastijäännökset 
Jätevesien päästöt ovat napa-alueilla kiellettyjä paitsi MARPOL sääntöjen mukaan ja 
mm. seuraavilla tavoilla: 
 
 Puhdistetut ja hienonnetut jätevesipäästöt saadaan päästää vähintään 3 meri-
mailia jäärajasta  
 Ei puhdistetut, 12 merimailia jäärajasta. 
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A ja B kategorian alukset jotka ovat rakennetut 1.1.2017 jälkeen saavat päästää jäte-
vesiä mereen ainoastaan jos alukset ovat varustettuna hyväksytyllä jätevesien puhdis-
tuslaitoksella.  
 
Ruokajätteet tulee hienontaa ja niitä ei saa päästää mereen alle 12 mailia lähimmästä 
maasta tai jääreunasta. Ruokajätteitä ei saa sekoittaa muiden jätteiden kanssa ja näitä 
jätteitä ei saa heittää jäälle. Eläinten jäännöksiä ei saa päästää mereen. 
 
Lastijäännöksien päästö mereen vaatii mm. seuraavien sääntöjen noudattamista: 
 
 Ruumaa pestäessä eivät mereen valuvat lastijäännökset ja pesuvedet saa sisäl-
tää merivedelle haitallisia puhdistus- tai lisäaineita.  
 Sekä lähtö- että tulosataman on oltava polaarikoodin piirissä olevalla napa- 
alueella ja laiva ei saa poistua tältä alueelta 
 Jätteiden vastaanotto ei ole mahdollista näissä satamissa 
 Näissäkin tapauksissa tulee noudattaa 12 mailin sääntöä. 
7 OSA II- B SUOSITUKSIA YMPÄRISTÖN SUOJELUUN 
 
Osa II-B sisältää suositusluonteisia ohjeita koskien mm. myrkyttömien biohajoavien 
tai vesipohjaisten voiteluaineiden käyttöä aluksen vedenalaisissa rakenteissa, paino-
lastivesiyleissopimuksen toimeenpanoa ennen sen voimaantuloa ja biofouling- kasvus-
tojen minimoimista jääolosuhteissa. Painolastiveden vaihtoon liittyvä sääntely Antark-
tiksella tulee huomioida ja kiinnittää erityistä huomioita painolastiveden käsittelylait-
teiston valinnassa siihen, että sen tyyppihyväksyntätodistusasiakirjassa todetaan läm-
pötila, jossa se on testattu, jotta varmistetaan sen toimivuus arktisissa olosuhteissa. 
(Kämäräinen & Mäkinen 2015.)   
 
Biofouling tarkoittaa eläinten, mikro-organismien, kasvien ja levän kerääntymistä mä-
rille pinnoille. 
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Laivojen painolastiveteen liittyvät toimet on siis mainittu polaarikoodin ympäristö-
osion suositusosassa, mutta painolastiveden käsittelylaitteistojen kylmänkestävyys tu-
lisi testata, jotta niiden toiminta varmistettaisiin myös arktisissa olosuhteissa. Paino-
lastiveden käsittelyn tarkoituksena on tuhota vieraat eliöt niin, että ne eivät pääse le-
viämään sellaisille merialueille mihin ne eivät kuulu. 
 
Mustahiilipäästöistä on keskusteltu IMO:ssa jo vuosia, mutta nämä keskustelut ovat 
jumittuneet sellaisiin perusasioihin kuten mustahiilen määritelmään. Tammikuussa 
2015 IMO: n saastuttamista ehkäisevä, PPR (Pollution Prevention and Response), ala-
komitea teki ehdotuksen noen määritelmästä. Määritelmä on senkaltainen joka on jo 
aikaisemmin ollut tieteellisesti käytössä. Alakomitea jatkaa työtä mahdollisten pääs-
törajoitusten kehittämiseksi, mutta toistaiseksi nokipäästöihin ei oteta kantaa Polaari-
koodissa.  
Yleisesti ottaen mustahiilipäästöillä tarkoitetaan laivojen aiheuttamia nokipäästöjä, 
erityisesti silloin kun polttoaineena käytetään raskasta polttoainetta. Arktinen laivalii-
kenne ei tällä hetkellä ole kovin merkittävä päästölähde, mutta on arvioita, joiden mu-
kaan se voi jopa kymmenkertaistua vuoteen 2050 mennessä (Kupiainen 2015). Las-
keutuessaan lumen ja jään päälle mustahiili heikentää heijastussuhdetta ja lämpötila 
maapallolla nousee. 
 
Musta hiili on epäorgaanista hiiltä, jota syntyy hiilivetyjen epätäydellisessä palami-
sessa rinnan orgaanisen hiilen kanssa. Mustahiililaskeumat lämmittävät ilmastoa, toi-
sin kuin orgaaninen hiili, jolla on ilmastoa viilentävä vaikutus. Musta hiili viipyy il-
makehässä muutamista päivistä muutamin viikkoihin. (wikipedian www- sivut.)  Tästä 
syystä olisi tärkeätä käynnistää alusten mustahiilipäästöihin liittyvä selvitys pikaisesti, 
sillä mustahiilipäästöt edistävät ilmastonmuutosta arktisilla alueilla.  
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8 POLARIS 
 
Jääolot polaarialueilla ovat hyvin harvoin yhtenäisiä tai selkeitä. Tästä syystä alusten 
jääluokat eivät aina vastaa niitä vaatimuksia jotka alueella vallitsevat jääolot edellyt-
täisivät. Jääluokkaongelmien ratkaisemiseksi on koodissa annettu suosituksia eri me-
netelmistä. Alueella operoiva alus on velvoitettu selittämään miten alus onnistuu toi-
mimaan suunnitellun merimatkan vaikeissa olosuhteissa. 
   
Kansainvälinen luokituslaitosten yhdistys IACS on jo aikaisemmin yhdessä Arktisten 
maiden, kuten Kanada, Ruotsi, Tanska, Suomi ja Venäjä kehittänyt riskienhallintajär-
jestelmän nimeltä POLARIS (Polar Operational Limit Assessment Risk Indexing 
System). POLARIS järjestelmässä selvitetään vaaratekijät, sekä jääolosuhteet että lai-
van jääluokka huomioon ottaen. Tarkoitus on ollut kehittää päätöksentekojärjestelmä 
mikä olisi käytettävissä laivan komentosillalla esimerkiksi reittisuunnittelussa.  
 
POLARIS – järjestelmään ei ole viitattu Polaarikoodissa vaan se on erillinen IMO:n 
ohje liikennerajoitusten määrittämistä varten. 
 
Kaavio 2. POLARIS- järjestelmä 
 
 
POLARIS järjestelmässä lasketaan ns. RIO (Risk Index Outcome) arvo mikä määrittää 
aluksen liikennerajoitukset jääoperoinnissa. Alukselle annetaan ensin sen jääluokasta 
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ja vallitsevista jääolosuhteista riippuva RIV (Risk Index Value) arvo. Tämän jälkeen 
arvioidaan jäätyypin tiheys alueella kymmenyksinä.   
 
 
Taulukko 6. Jääluokasta riippuva Risk Index Value talviolosuhteissa 
 
 
Kaava miten RIO- arvo lasketaan: 
 
RIO= (C1* RIV1) + (C2* RIV2) + (C3* RIV3) +… (Cn* RIVn) 
 
 C1…Cn= jäätyypin tiheys alueella kymmenyksinä  
 RIV1…RIVn= aluksen jääluokkaa vastaava (Risk Index Value) arvo. 
 
Taulukko 7. RIO- arvot 
RIOALUS Aluskategoria A & B 
(PC1- PC7) 
Aluskategoria C 
(alle PC- 7) 
RIO ≥ 0 Operointi sallittu Operointi sallittu 
- 10 ≤ RIO ˂ 0 Operointi rajoitetulla no-
peudella 
Operointi ei sallittua 
RIO ˂ - 10 Operointi ei sallittua Operointi ei sallittua 
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Käytännössä laivan päällikkö selvittää, jääkarttojen ja todellisen tilanteen avulla, min-
kälainen jäätilanne laivan reitillä saattaa olla. Tämän jälkeen hän pystyy laskemaan 
RIO- arvon.  
9 SUOMEN OSALLISTUMINEN 
 
Polaarikoodin turvallisuusmääräykset on siis jo IMO:ssa hyväksytty, mutta tekeillä on 
vielä MSC:n kiertokirje, jonka avulla on tarkoitus antaa ohjeita alusten turvallisen 
jäissä kulun määrittämistä varten. Norja on vetänyt MSC:n kirjeenvaihtotyöryhmää, 
jonka tehtävänä on laatia ehdotus kiertokirjeeksi. Suomi on osallistunut tähän työhön 
Trafin johdolla. Kirjeenvaihtotyöryhmä raportoi kesäkuussa 2015 pidetylle MSC 95 – 
kokoukselle, jonka jälkeen kirjeenvaihtotyöryhmän on tarkoitus jatkaa työtään siten, 
että lopullinen ehdotus kiertokirjeeksi olisi valmis hyväksyttäväksi MSC 96 – kokouk-
sessa v. 2016. (Kämäräinen & Mäkinen 2015.) 
9.1 Trafi 
Liikenteen turvallisuusvirasto on osallistunut aktiivisesti Polaarikoodin kehitystyöhön 
IMO:n alakomiteoiden kokouksissa, Polaarikoodikirjeenvaihtotyöryhmissä sekä 
MEPC: n ja MSC: n kokouksissa. Suomi on sitä mieltä, että Polaarikoodia kehitettä-
essä pääperiaatteena tulee olla, että koodissa otetaan huomioon aluksille asetettavat 
erityisvaatimukset koskien turvallista liikennöintiä polaarialueilla, merenkulkijoiden 
turvallisuutta ja ko. alueiden meriympäristönsuojelua. (Kämäräinen & Mäkinen 2015) 
Suomen lipun alla purjehtivat alukset, jotka on vahvistettu suomalaisten ja ruotsalais-
ten jääluokkien mukaan, ovat liikennöineet jääolosuhteissa arktisilla alueilla Grönlan-
tiin, Venäjän pohjoisiin satamiin ja Koillisväylän kautta Kaukoitään. Tämän lisäksi 
suomalaiset alukset ovat purjehtineet myös Etelämantereelle. (Kämäräinen & Mäkinen 
2015.) 
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Jäänmurtaja-avustusta on saatavilla liikennöitäessä Venäjän pohjoisiin satamiin ja 
Koillisväylän läpi. Grönlantiin ja Etelämantereelle alukset sen sijaan purjehtivat itse-
näisesti ilman jäänmurtaja-avustusta. Tällaiseenkin liikenteeseen alukset, joilla on 
suomalainen tai ruotsalainen jääluokka, soveltuvat hyvin. (Kämäräinen & Mäkinen 
2015.) 
 
Suomen näkemys on ollut, että suomalaisia ja ruotsalaisia jääluokkia voitaisiin käyttää 
Itämeren alueen lisäksi myös polaarialueilla, olosuhteissa jotka ovat samankaltaisia 
kuin Itämeren jääolosuhteet. Suomen päätavoitteet jääluokkien osalta ovat olleet että 
Suomalaisten ja Ruotsalaisten jääluokkasääntöjen mukaan jäävahvistetut alukset voi-
sivat jatkossakin purjehtia polaarialueilla niissä jääolosuhteissa, joihin ne on suunni-
teltu. Merenkulun turvallisuuskomitean, MSC 94- kokouksessa hyväksytty Polaari-
koodi on tältä osin Suomen toiveiden mukainen. (Kämäräinen & Mäkinen 2015.) 
 
Viitaten puhelinkeskusteluun Trafin erikoisasiantuntia Jorma Kämäräisen kanssa, tu-
lee Liikenteen turvallisuusvirastolla olemaan ainakin seuraavia tehtäviä: 
 
 Trafin asiantuntijat ryhtyvät valmistelemaan polaarikoodin voimaansaattami-
seen liittyviä säännöksiä 
 Trafi myöntää suomalaisille aluksille polaarikooditodistuskirjoja ja merenkul-
kijoille polaarikoodiin liittyviä lisäpätevyystodistuksia. 
9.2 Suomen Varustamot ry 
Suomen Varustamot on elinkeino- ja työmarkkinapoliittinen edunvalvontajärjestö, 
jonka jäsenistöön kuuluu 27 suomalaista varustamoa ja 101 alusta (Suomen varusta-
mot ry:n www- sivut). 
 
Suomen Varustamot on osallistunut aktiivisesti Polaarikoodin valmistelutyöhön. Jär-
jestö on halunnut varmistaa, että myös muiden kuin IACS: n PC-luokkien mukaan 
rakennetut alukset voivat jatkossakin purjehtia arktisella alueella, kun vallitsevat jää-
olosuhteet sen sallivat. Suomen varustamot pyrkivät siihen, että Itämeren talviolosuh-
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teissa hankittu jäänavigointikokemus hyväksytään polaarialueiden pätevyysvaatimuk-
sissa ja että olemassa olevia aluksia koskevat uudet rakenteelliset vaatimukset eivät 
estä operoinin jatkumista. Vaarana on, että lopulliset määräykset vaadittavien lisäva-
rusteiden osalta ovat ylimitoitetut ja kausiluontoinen liikennöinti alueella ei ole enää 
taloudellisesti mahdollista. Tiukentuvien ympäristömääräyksien osalta on varmistet-
tava, että ne pysyvät järkevissä mitoissa. alusta (Suomen varustamot ry:n www- sivut). 
10 YMPÄRISTÖJÄRJESTÖT 
 
Ympäristöjärjestö WWF katsoo, että IMO:n jäsenvaltioiden tulisi olla kunnianhimoi-
sempia ja kunnioittaa polaarikoodin alkuperäistä tarkoitusta, jossa ympäristönsuojelu 
oli tärkein tavoite (WWF:n www- sivut). Uudet säännöt eivät WWF:n mielestä kui-
tenkaan vähennä tarpeeksi meriliikenteen haitallisia vaikutuksia herkällä arktisella 
merialueella, joka jo nyt kärsii voimakkaimmin ilmastonmuutoksesta. 
 
Jotkut ympäristöjärjestöt ovat kritisoineet koodia siitä että se ei ole tarpeeksi kattava, 
ja siitä että koodi ei ole tarttunut joihinkin ympäristöasioihin. Kritiikkiä on kuultu siitä 
että raskaan polttoöljyn käyttö ja kuljetus arktisilla alueilla sallitaan edelleen. Tämä 
meriliikenteen käyttämä raskas polttoöljy on katsottu aiheuttavan suurimman uhan 
ympäristölle. Tästä syystä raskaan polttoöljyn käyttö ja rahtaus on jo aikaisemmin vi-
rallisesti kielletty Antarktisella. Vaikka koodi sisältää säädöksiä siitä että varustamot 
joutuvat rajoittamaan alustensa liikennettä niiden jäänkestokykynsä mukaan, niin suu-
rena huolenaiheena pidetään sitä tosiasiaa, että jääluokattomat alukset saavat edelleen 
purjehtia jään peittämillä merialueilla. Ympäristöjärjestöjen mukaan, vaikuttaa myös 
siltä että vaikka Polaarikoodissa säädetään niin että alusten tulisi välttää merinisäk-
käitä kuten valaita ja mursuja, niin osa villieläimistä on unohdettu, kuten merilintuyh-
dyskunnat.  
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11 VENÄJÄN KANTA 
 
Venäjä on protestoinut ympäristönsuojelutoimia vastaan jotka koskevat sekä kiintei-
den- että öljyisten jätteiden päästöjä. Maa on hakenut erivapautta öljyisä päästöjä var-
ten eräille kotimaanliikenteessä ja arktisilla alueilla purjehtiville aluksille. Nämä ve-
näläiset alukset ovat merellä usein pitkiä ajanjaksoja. Venäjä joka on kaikista aktiivisin 
maa arktisella alueella varoitta myös että koodin noudattaminen tulee olemaan vaikeaa 
jopa mahdotonta, ja että koodi on haitaksi merenkululle. (vakuutusyhtiö Skuldin 
www- sivut.)  
 
Venäjällä on suuri määrä jäänmurtajia pohjoisilla vesillä, ja tästä syystä maa on 
huomauttanut siitä että jäänmurtajien tulisi saada samanlainen erivapaus Polaarikoo-
din säännöistä kuin sota-aluksilla on. 
12 YHEENVETO 
 
Kansainvälinen merenkulun järjestö IMO on hyväksynyt uuden Polaarikoodin aluk-
sille jotka purjehtivat polaarialueilla. Polaarikoodin on tarkoitus täydentää voimassa-
olevia IMO: n instrumentteja kuten SOLAS, MARPOL ja STCW. Koodin on tarkoitus 
parantaa alusturvallisuutta ja lieventää merenkulun haitallisia vaikutuksia kaukaisille 
ja herkille alueille. Aluksen operatiiviset rajoitukset tulevat esiin IMO: n tai muun hy-
väksytyn organisaation antamassa polaarikooditodistuksessa. Polaariohjekirja sisältää 
lisätietoa aluksen toimintakyvystä ja rajoituksista ja tukee sen päällikköä ja miehistöä 
jääajoa koskevissa päätöksentekoprosesseissa. Polaarikoodi tulee parantamaan päälli-
köiden, miehistöjen, varustamoiden ja viranomaisten ymmärrystä siitä että navigointi 
Polaarialueilla lisää vaaroja, ja samalla koodi tarjoaa puitteet näiden uhkien vähentä-
miseksi. 
 
Uusilla säädöksillä ja teknisillä ratkaisuilla pyritään parantamaan sekä laivojen ja mie-
histöjen turvallisuutta että polaarialueiden ympäristönsuojelua. Vaikka kansainvälisen 
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merenkulkujärjestön säädökset ovat yleensä olleet tarpeellisia ja hyvin perusteltuja, 
niin mikään ei takaa sitä että onnettomuuksia ei sattuisi.  
 
Laivojen uudet luokitukset ja miehistön koulutukset vaativat paljon pääomaa, ja laiva-
liikenne sekä arktisilla että antarktisilla vesillä on kuitenkin toistaiseksi hyvin kausi-
luontoista. Tämä tarkoittaa että jotkut maat ja varustamot eivät ole aivan tyytyväisä 
koodin sisältöön. Ympäristöjärjestöiltäkin on saatu negatiivista palautetta, varsinkin 
siitä että koodi ei ole kaikilta osin tarpeeksi kattava.    
 
Koodi tulee kuitenkin tarvitsemaan jatkuvaa tarkistusta, koska kukaan ei voi enna-
koida kaikkia ongelmia mitä merenkulku polaarialueilla aiheuttaa. Siitä huolimatta, 
että koodi auttaa merenkulkijoita ja varustamoita turvallisuusriskien minimoimisessa, 
tulee navigointi polaarialueella jatkumaan erittäin vaarallisena ja hyvin arvaamatto-
mana. Jopa parhaat, ja kaikkien säädösten mukaisesti varustetut alukset, ovat hyvin 
haavoittuvia näissä olosuhteissa. Monet kysymykset ovat vielä ilman vastausta. Ym-
päristönsuojelu on näistä varmaan yksi suurimmista kysymyksistä. Tiedämme että 
esim. öljyn siivoaminen tai hylyn poisto merestä on aina kallista ja hankalaa. Polaari-
alueiden arvo on mittaamaton, ja vakavan ympäristökatastrofin jälkeinen puhdistus-
operaatio voisi olla erittäin vaikea. Suuri öljyvahinko arktisilla alueilla olisi vaaraksi 
koko alueen ekosysteemille. Viranomaisilla on suuri haaste onnistua toimivien sää-
dösten luomisessa. Vaikka Polaarikoodin luonnostelu ja hyväksyntä on ollut massiivi-
nen hanke, niin työ yhden maailman koskemattomimman alueen suojelemiseksi on 
vasta alussa. 
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